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Tyon tarkoituksena oli selvittad, olisiko Kokeméen ja Rauman valisen henkil6-
junaliikenteen uudelleen aloittaminen teknisesti mahdollista ja taloudellisesti kannat-
tavaa. Tyossa selvitettiin ratakapasiteetin riittavyys aikataululuonnoksen avulla sek&
tarkoitukseen soveltuvan kaluston saatavuus.

Tyo6hon kuului lisaksi laaja raumalaisille suunnattu asukaskysely, jolla kerattiin tie-
toa kotimaan matkakohteista sekd asenteista ja suhtautumisesta eri lilkkennemuotoi-
hin. Kyselylla selvitettiin myds mahdollisen henkiléjunaliikenteen kysyntad, vaihto-
jen merkitysta henkilGjunan kilpailukykyyn sekd pysékkien tarkoituksenmukaisimpia
paikkoja Raumalla.

Asukaskyselysté saatuja tuloksia kdytettiin matkustajamaéraennusteen perustana.
Asukaskyselyn perusteella saatua ennustetta verrattiin Porin henkildjunien matkusta-
jamaariin sekd Rauman seutukunnan pendeldintitilastoihin. Ennusteen avulla lasket-
tiin Rauman henkildjunaliikenteen taloudellinen kannattavuus.

Tyon tuloksena selvisi, ettd Rauman henkildjunaliikenteell& olisi edellytykset
menestyd. Kokeméen ja Rauman vélisen rataosuuden saattaminen
henkildjunaliikenteen vaatimalle tasolle voitaisiin toteuttaa suhteellisen vahaisilla
kustannuksilla. Tarkoitukseen soveltuvaa, lilkenndintikustannuksiltaan edullista seké
tekniset ja laadulliset vaatimukset tayttavaa kalustoa on kaytettavissa riittavasti.
Henkildjunaliikenteelle olisi taloudellisesti kannattavan toiminnan edellyttama
Kysynté.
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The objective of this final year project was to investigate the technical possibility and
economical profitability of restarting passenger train traffic between Kokemaki and
Rauma. This project included finding out the sufficiency of the railway capacity by
means of a schedule draft and checking the availability of trains suited for the pur-
pose.

The study also included an inhabitant inquiry which gathered information about trav-
elling in Finland and about attitudes towards different forms of transport. An impor-
tant function of the inquiry was also to find out the demand for possible passenger
train traffic.

The results were used as a basis of the prediction for passenger numbers. The fore-
cast was compared with the number of passengers in the passenger trains of Pori and
the shuttling statistics in the Rauma region. The forecast gave the basis for calcula-
tions about the economical profitability of passenger train traffic to Rauma.

As a result of this study it was found out that passenger train traffic to Rauma would
have possibilities for success. It would be relatively inexpensive to prepare the rail-
way section to reach the level that passenger traffic demands. There are enough
trains that are suitable for the purpose. There would be sufficient demand for passen-
ger train traffic to guarantee economically profitable operation.
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1 JOHDANTO

Kokeméen ja Rauman vélinen henkildjunaliikenne lakkautettiin vuonna 1988. Rauta-
tietd on sen jalkeen perusparannettu pariinkin otteeseen raskaan tavaraliikenteen vaa-
timuksesta. Tasoristeyksid on poistettu. Rataosan sahkoistys otettiin kdytt6on vuonna
1998. Myds muuta rataverkkoa ja henkildjunakalustoa on kehitetty voimakkaasti
1990- ja 2000-lukujen aikana. Junayhteydet Tampereelta ovat nopeutuneet huomat-
tavasti varsinkin Helsingin suuntaan, mutta myos itdan ja pohjoiseen suuntautuvat

junayhteydet ovat parantuneet ja paranemassa tulevaisuudessa edelleen.

Junien matkustajamaarét ovat kasvaneet Suomessa jo pidemman aikaa. Vuonna 2006
junaa kaytti ennatysmaéra matkustajia. Rautatiet ovat viime aikoina olleet suuressa
maadrin julkisen keskustelun aiheena ja kansalaisten mielenkiinnon kohteena. Esi-
merkiksi suunnitelma Rovaniemen ja Kemijérven valisen henkildjunaliikenteen lak-
kauttamisesta sai liikkeelle laajan hanketta vastustaneen kansanliikkeen. Muissakin
Euroopan maissa viime vuosina saadut kokemukset ovat rohkaisevia. Liikenteen li-
sédantyminen ja kasvavat ymparistéongelmat pakottavat siirtdmaan yha suuremman
osan liikenteestd maanteilta rautateille. Kaikesta paatellen rautatiet ovat tekeméssa

uutta tulemistaan.

Tilanne on kiistattomasti muuttunut kahden vuosikymmenen takaisesta, jolloin Rau-
man henkil6junaliikenteell& ei enad katsottu olevan mahdollisuuksia. Tasta johtuen
kartoitan opinnaytetydssani Rauman henkildjunaliikenteen nykyisid mahdollisuuksia
maantieteellistd, liikenteellista, poliittista, teknista ja taloudellista taustaa vasten. Ky-
syn my0s raumalaisilta itseltd&n, millainen ndkemys heilld on asiasta, ja miten he

suhtautuvat eri litkennemuotoihin.



2 NYKYTILANNE

2.1 Yleista

Kokeméen ja Rauman vélinen henkildjunaliikenne lakkautettiin 29.5.1988. Korvaa-
vaksi yhteydeksi asetettiin kulkuun linja-autovuoroja. Viimeksi kéyttssa olleiden
aikataulujen mukaan henkil6junat suoriutuivat Kokemé&en ja Rauman vélisesta mat-
kasta 45-50 minuutissa. Talla hetkella linja-autot viipyvét matkalla 60 minuuttia.
(Matkahuolto 2007; Pyrhénen 2005, 103; Raideryhma 2005, 67-69.)

Junia korvanneiden linja-autovuorojen matkustajamaaréat olivat alun perinkin pienia.
Vuoteen 2005 saakka linja-autoissa matkustaminen hinnoiteltiin saman tariffin mu-
kaan kuin junissa matkustaminen. 9.1.2005 Kokeméen ja Rauman véliset linja-
autovuorot lanseerattiin JunaBussi-yhteydeksi. Muutoksen jalkeen matkustaja on
tarvinnut yhteislipun, joka siséltaé seké juna- ettd linja-autolipun. Tdman seuraukse-
na lippujen hinnat ovat nousseet huomattavasti, ja alennukset ovat pienentyneet. Hin-
noittelu-uudistuksen seurauksena matkustajamaarat ovat laskeneet entisestaankin.
(Rantanen 2007; Seitala 2005.)

Pienentyneet matkustajamé&érat ovat nyt pakottamassa lakkauttamaan nelja tall4 het-
kelld litkennoitéavisté viidestd vuorosta. VVuoroista yksi on ollut kannattava, ja Lansi-
Suomen l&é&ninhallitus on ostanut neljaa vuoroa liikennoitsijoilta. Lansi-Suomen 18-
ninhallitus ilmoitti maaliskuussa lopettavansa liikenteen ostamisen kesakuun alussa.
(Rantanen 2007.)

2.2 Liikenneyhteyksien vertailua

Tampereen ja Rauman valisessa henkildliikenteessa kaytettavissa olevien liikenneyh-

teyksien ominaisuudet on esitetty taulukossa 1.



TAULUKKO 1. Liikenneyhteydet Tampereen ja Rauman vélill&

Yhteys Vuoroja Matka Kesto Vaihdot Hinta

lIman Opiskelija- 30 %
alen- alennuksella alen-

nuk- nuk-
sia sella
(1/vrk) (km)  (h.min)  (kpl) (€) (€) (€)
Henkildauto - 145 1.48 0 - - -

Linja-auto 12 147 2.15- 0-1 23,70 11,90 16,60
3.10

JunaBussi 5 158 2.10- 1 24,00 12,00 18,40
2.35

Juna (poten- 6 144 1.44- 0-1 15,10 7,60 7,60
tiaali) 1.56

(Lofhjelm 2007; Matkahuolto 2007; Tiehallinto 2007; VR-Yhtymé& Oy 2007.)

Potentiaaliselle junayhteydelle ilmoitettu matkan kesto on saatu lisaédmalla taajama-
junien Tampereen ja Kokeméen valilla kayttaméaan matka-aikaan 10 minuutin junan-
vaihtoaika tai junien yhdistamis- tai erottamisaika sek& 30 minuutin matka-aika Ko-
kemaeltd Raumalle. Lippujen hinnat on saatu kayttamalla kilometrihintana 0,105
euroa, joka on tariffin mukainen kilometrihinta vastaavan pituisilla matkoilla taaja-
majunissa. 30 prosentin alennusluokkaan kuuluvat nuoriso, elakeldiset, varusmiehet
ja siviilipalvelusmiehet (Matkahuolto 2007; VR-Yhtyma Oy 2007).

Taulukossa 2 on esitetty Helsingin ja Rauman valisessa henkil6liikenteessa kaytetta-

vissé olevien liikenneyhteyksien ominaisuudet.

TAULUKKO 2. Liikenneyhteydet Helsingin ja Rauman valilla

Yhteys Vuoroja Matka Kesto Vaihdot Hinta

[lman Opiskelija- 30 %
alen- alennuksella alen-

nuk- nuk-
Sia sella
(L/vrk) (km) (h.min)  (kpl) (€) (€) (€)
Henkildauto - 242 3.01 0 - - -

Linja-auto 16+ 250- 3.15- 0-2 37,00 18,50 25,90
323 6.00

JunaBussi 5 345 3.57- 2 54,90 28,20 34,60
4.22

Juna (poten- 6 331 3.17- 1-2 46,00 23,00 23,00
tiaali) 3.57

(Matkahuolto 2007; Tiehallinto 2007; VR-Yhtyma Oy 2007.)



Potentiaaliselle junayhteydelle ilmoitettu matkan kesto on saatu lisaédmalla Helsingin
ja Kokeméen valilla talla hetkelld olevien henkildjunayhteyksien kayttdmaan matka-
aikaan 10 minuutin junanvaihtoaika tai junien yhdistamis- tai erottamisaika sek& 30

minuutin matka-aika Kokemaeltd Raumalle. Lippujen hinnat on saatu lisaédmalla tau-
lukossa 1 esitettyihin potentiaalisen junan hintoihin Helsingin ja Tampereen valisten

olemassa olevien Pendolino- ja InterCity-yhteyksien hinnat.

Akselin Kokeméki—-Rauma henkil6liikenteessa kéytettavissé olevia yhteyksid on ku-
vattu taulukossa 3. Taulukon yldosassa on esitetty paikkakuntien valimatkat maan-
teitse ja suluissa rautateitse. Taulukon alaosassa on esitetty linja-autovuorojen ja su-

luissa potentiaalisten junavuorojen méaarét.

TAULUKKO 3. Liikenneyhteydet akselilla Kokemaki—Rauma

Rauma Eurajoki Kiukainen Kokemaki
Rauma 15 km (17 km) | 39 km (35 km) | 60 km (47 km)
Eurajoki 17+ (6) 24 km (18 km) | 49 km (31 km)
Kiukainen 2 (6) 2 (6) 21 km (13 km)
Kokeméki 5 (6) 0 (6) 0 (6)

(Matkahuolto 2007; Tiehallinto 2007; Ratahallintokeskus 2006b, 45-61; Ratahallin-
tokeskus 2007b.)

Taulukossa 4 on esitetty Eurajoelta ja Kiukaisista Tampereelle ja Helsinkiin suuntau-
tuvassa henkil6liikenteessa kaytettavissa olevien linja-autovuorojen maarét ja suluis-
sa matka-ajat seka potentiaalisten junavuorojen maaréat ja matka-ajat. Matka-aikojen
laskemisessa on oletettu, ettd Kokemaden ja Kiukaisten valinen matka-aika olisi 7

minuuttia, ja Kokemaden ja Eurajoen valinen matka-aika 19 minuuttia.

TAULUKKO 4. Liikenneyhteydet Eurajoelta ja Kiukaisista Tampereelle ja Helsin-
kiin

Linja-auto Juna (potentiaali)
Eurajoki Kiukainen Eurajoki Kiukainen
Tampere 3+ (2.15-4.05) 0 6(1.33-1.45) 6(1.21-1.33)
Helsinki 3+ (4.15-6.00) 0 6 (3.06-3.46) 6 (2.54-3.34)

(Matkahuolto 2007; VR-Yhtyméa Oy 2007.)




3 POLITTINEN ILMAPIIRI

3.1 Suomen rautateiden toimintakentta

Tall& hetkelld ainoa Suomen valtion omistamalla rataverkolla toimiva rautatieliiken-
teen harjoittaja on VR Osakeyhtid, joka on suurin valtion kokonaan omistamaan VR-
konserniin kuuluvista yrityksistad. Konsernin emoyhtio VR-Yhtyma Oy perustettiin
vuonna 1995 jatkamaan Valtionrautateiden toimintaa. Valtionrautatiet aloitti toimin-
tansa virastomuotoisena liikelaitoksena vuonna 1862, ja toimi vuosina 1990-1995
valtion uusimuotoisena liikelaitoksena. (Eduskunta 2006; VR-Yhtyma Oy & Viestin-
tatoimisto Pohjoisranta 2006b, 6.)

Ratahallintokeskus eriytettiin vuonna 1995 Valtionrautateistda VR-Yhtymé& Oy:n pe-
rustamisen myota. Ratahallintokeskus toimii suoraan liikenne- ja viestintaministerion
alaisuudessa. Ratahallintokeskus hallitsee valtion omistamaa rataverkkoa, vastaa rau-
tateiden kunnosta ja kehittdmisestd, valvoo rautateiden ja kaluston teknisid normeja,
tilaa liikkenteenohjauksen ja ratatyot seka perii rautatieliikenteen harjoittajilta rata-
maksua. (Eduskunta 2006; VR-Yhtyméa Oy & Viestintatoimisto Pohjoisranta 2006a,
10.)

Rautatievirasto perustettiin vuonna 2006 Euroopan unionin rautatieturvallisuusdirek-
titvin perusteella valvomaan rautateiden turvallisuutta. Liséksi rautatieviraston vas-
tuulla on muun muassa junien lipuntarkastus. (Rautatievirasto 2007; VR-Yhtyméa Oy
& Viestintatoimisto Pohjoisranta 2006a, 11.)

Liikenne- ja viestintaministerion tehtaviin kuuluvat rautatiepolitiikka, alan lainsaa-
danto, Ratahallintokeskuksen ja Rautatieviraston tulosohjaus, VR-konsernin omista-
jaohjaus seké henkilgjunaliikenteen ostot. (Liikenne- ja viestintdministerio 2005.)
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3.2 Liikenne- ja viestintdministerion rautatiepolitiikka

Rautateiden markkinaosuutta halutaan lisatd. Joukkoliikennestrategia asettaa tavoit-
teeksi suurten kaupunkiseutujen vélisen kaukoliikenteen markkinaosuuden nostami-
sen. Viimeisten kymmenen vuoden aikana henkildjunaliikenteen markkinaosuus on

laskenut. (Liikenne- ja viestintaministerié 2005.)

Tavoitteena on myds, ettd joukkoliikenteen lippujen hinnat nousevat pitkalla aikavé-
lilla kuluttajahintaindeksia hitaammin. Viimeisten kymmenen vuoden aikana juna-
lippujen hinnat ovat kuitenkin nousseet selvésti yleista hintatasoa nopeammin. Ta-
man takia liikenne- ja viestintaministerio edellyttda VR Osakeyhti6lta mahdollisim-

man kustannustehokasta toimintaa. (Liikenne- ja viestintdministerio 2005.)

Valtion rahoittamalla ostoliikenteelld tdydennetaan itsekannattavaa henkiléjunalii-
kennettd, ja sen tarkoituksena on turvata kansalaisten liikkumismahdollisuuksia,
edistad alueellista ja sosiaalista tasa-arvoa seké nostaa joukkoliikenteen markkina-
osuutta. Ostoliikenteen tarkeysjarjestyksessa ensimmaisend on tydmatkaliikenne,
toisena yhteiskuntataloudellisesti kannattavat olemassa olevat yhteydet ja viimeisena

lisdvuorot ja uudet yhteydet. (Liikenne- ja viestintaministerio 2005.)

3.3 Euroopan unionin liikennepolitiikka

Euroopan unionin ndkemyksen mukaan maantieliikenteen kasvua olisi rajoitettava, ja
lisattdva rautatieliikenteen ja muiden ympéristoystévallisten litkkennemuotojen kilpai-
lukykyé. Rautatieliikenteessé nahdaén edelleen huomattavia mahdollisuuksia, mutta
lilkennemuotojen markkinaosuuksien epétasapainon tasoittamisen katsotaan riippu-
van rautatieliikenteen uudistumisesta. Alan toimijoiden uudistushalu ja -kyky nah-
daén keskeisind tavoitteen saavuttamiseen vaikuttavina tekijoind. (Euroopan komis-
sio 2001.)

Kansainvalisen rautatieliiton UIC:n, Euroopan rautatieyhteison CER:n, Kansainvali-
sen julkisen liikenteen liiton UITP:n ja Euroopan rautatieteollisuuden liiton UNIFEn
allekirjoittamassa asiakirjassa on asetettu vuoden 2020 tavoitteeksi muun muassa

rautatiekuljetusten markkinaosuuden nostaminen henkil6liikenteessa kuudesta pro-
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sentista kymmeneen prosenttiin, rautatieyhtididen henkiléston tuottavuuden kolmin-
kertaistaminen, energiankédyton tehostaminen puolella, saastepédastdjen védhentaminen
puolella sek infrastruktuurin kapasiteetin lissdminen liikennettd koskevien tavoittei-

den mukaan. (Euroopan komissio 2001.)

Rataverkon hallinnan ja operatiivisen rautatieliikenteen eriyttdminen vuonna 1991
voimaan tulleen direktiivin mukaisesti oli ensimmaéinen askel kohti rautateiden uutta
elinvoimaisuutta. Uusi organisointi on esimerkiksi kilpailuttamisen edellytys. (Eu-

roopan komissio 2001.)
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4 RATATEKNISET EDELLYTYKSET

4.1 Raiderakenne

Kokemden ja Rauman vélinen rataosa avattiin liikenteelle 15.4.1897, ja ostettiin val-
tiolle 1.7.1950. S&hkojunaliikenne Tampereen ja Rauman valilla alkoi 12.1.1998.
Kokeméen ja Rauman vélisen rataosan péallysrakenne uusittiin perusteellisesti edel-
lisen kerran vuonna 2004. (Lahelma & Juuti 2006, 10-11; Nummelin 1999, 143; Ra-
tahallintokeskus 2004.)

Teknisid maareita

e Pituus 47 km

e Tukikerros raidesepeli

e Ratapolkyt betonipolkyt

e Kiskotus 60 E1

e Rataluokka D

e Suurin akselipaino 22,5 t

e Suurin nopeus 100 km/h

e S&hkoistysjarjestelma 25 kV /50 Hz
(Ratahallintokeskus 2006b, 31, 33, 98-99).

60 E1 -kiskot on hitsattu jatkuviksi, ja 60 kilogramman metripainoisina ne ovat
Suomen rataverkon raskainta kiskoa. Rataluokka D on korkein Ratahallintokeskuk-
sen kuusiportaisessa luokituksessa. (Lahelma & Juuti 2006, 16; Ratahallintokeskus
2006b, 98.)

Rataosa on varustettu junan kulunvalvontajérjestelmallg, suojastuksella ja kauko-
ohjauksella, ja se kuuluu linjaradiojérjestelmén piiriin. Rataosan turvalaitejarjestel-
mien ikd on alle kymmenen vuotta. Rauman ratapihalla turvalaitejarjestelméa on kui-
tenkin yli kymmenen vuotta vanha. (Lahelma & Juuti 2006, 20; Ratahallintokeskus
2006b, 33, 106-108.)
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Rataosan nopeusrajoituksen nostaminen nykyisesta 100 tuntikilometrista vaatisi sel-
vityksia mahdollisista sahkoistykseen tehtdvistd muutoksista ja lisékallistustarpeista

kaarteissa seka muutoksia rataosan turvalaitteisiin (Hytonen 2007).

4.2 Tasoristeykset

Rataosalla on télla hetkelld 34 tasoristeysta (Taulukko 5), joista 11 on varustettu va-
rolaitoksella. Vartioimattomista 23 tasoristeyksestd kolme on liikenteellisesti merkit-
tavid. Vartioimattomissa kevyen liikenteen vaylien tasoristeyksissé on kiinteat kul-
kua hidastavat aidat. (Ratahallintokeskus 2007b.)

TAULUKKO 5. Tasoristeykset Kokeméen ja Rauman valilla

Nimi Rata-km  Tien luokitus Varolaitos
Isotalo 285+185  viljelystie puuttuu
Koskinen 286+715 liikenteellisesti merkittava yksityistie  puuttuu
Rause 288+097 liikenteellisesti merkittdva yksityistie  puuttuu
Suutarinméki 290+600  viljelystie puuttuu
Voitoinen 292+447  yhdystie on
Seva 293+909  viljelystie puuttuu
Harola 294+492  vahaliikenteinen yksityistie puuttuu
Muikko 294+970  metsdtie puuttuu
Kiukainen 297+747  vyleinen tie on
Aaroni 298+266  viljelystie puuttuu
IImoitussuo 299+514  vahaliikenteinen yksityistie puuttuu
IImoitus 300+960  viljelystie puuttuu
Haaparanta 302+451  vahaliikenteinen yksityistie puuttuu
Panelia 303+560  yhdystie on
Huru 304+437  vahaliikenteinen yksityistie puuttuu
Tuomola 305+204  viljelystie puuttuu
Kahala 305+838  vahéliikenteinen yksityistie puuttuu
Vahtitupa 308+700  metsdtie puuttuu

Eurajoki-Panelia 310+410  yhdystie on
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Annan-Aho 311+386  metsatie puuttuu
Uola 312+546  viljelystie puuttuu
Juva 314+375  vdhaliikenteinen yksityistie puuttuu
Vuojoki 316+830  yhdystie on
Ovaska 317+996  viljelystie puuttuu
Saari 319+124 liikenteellisesti merkittava yksityistie  puuttuu
Rikantila 320+517  yhdystie on
Saarentie 321+365  yhdystie on
Raski 322+654  vdhaliikenteinen yksityistie puuttuu
Vuorenalhontie ~ 326+065  liikenteellisesti merkittdva yksityistie  on
Ayho 326+846  yhdystie on
Harakkala 327+316  kevyen liikenteen vayla puuttuu
Isometsa 329+556  yhdystie on
Véhametsa 329+944  kevyen liikenteen vayla puuttuu
Valtakatu 331+432  yhdystie on

(Ratahallintokeskus 2007b.)

Ratahallintokeskuksen erityinen huomio kohdistuu niiden tasoristeysten, joita ei ole
varustettu varolaitoksella, turvallisuuden parantamiseen. Tasoristeyksen varustami-
nen varolaitoksella maksaa noin 100 000 euroa, korvaaminen eritasoristeyksell& puo-
lesta miljoonasta jopa 3,5 miljoonaan euroa. Vahéliikenteinen yksityis-, viljelys- tai
metséatien tasoristeys voidaan poistaa myds rakentamalla korvaava tieyhteys, minkéa
edellytyksené on tietoimitus, jossa poistetaan kiinteistorekisteriin merkityt tieoikeu-
det. Yhtend vaihtoehtona véhéliikenteisten tasoristeysten turvallisuuden parantami-
seen on tasoristeyksen varustaminen késikayttoisilla, lukittavilla puomeilla, joiden
avaaminen on sallittu vain liikenteenohjauksen luvalla. VVahaliikenteisiin tasoristeyk-
siin on myds saatavissa automaattiportteja, jotka mekaniikka sulkee automaattisesti
madrétyn viiveen kuluttua. Tasoristeysten poistoon on kéytetty viime vuosina vuosit-
tain 7-14 miljoonaa euroa ja turvaamiseen noin 1,7 miljoonaa euroa. Tasoristeysten
poistoon on mahdollista saada myds Euroopan aluekehitysrahoitusta. (Alku & Laak-
sonen 2006, 28; Nummelin 2005, 61-62; Ratahallintokeskus 2007a; Suomen tieto-
toimisto 2007.)
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Tasoristeysten poistaminen tai varustaminen varolaitoksilla ei ole henkildjunaliiken-
teen edellytyksend, mutta toimenpiteet parantaisivat henkiléjunien matkustajaturval-
lisuutta. Toteutuessaan tasoristeysten poistamiseen tai turvallisuuden parantamiseen
tahtadvia toimenpiteitd ei pid4 kohdistaa pelkéstdan henkildjunaliikenteen rasituksek-
si, koska niista olisi henkildjunaliikenteen ohella hyotyd ennen kaikkea maantielii-
kenteelle liikenneturvallisuuden parantumisena, mutta myos ympaéristolle yleisem-
minkin esimerkiksi rautatielld tehtavien vaarallisten aineiden kuljetusten turvallisuu-

den parantumisena.

4.3 Rautatieliikennepaikat

Kokeméen ja Rauman vélilla on talla hetkelld nelja rautatieliikennepaikkaa (Tauluk-
ko 6), joista ainoastaan Kokemaella on henkil6liikenteen laiturit. Laitureita on kol-
me, ja niiden korkeus on 550 millimetrid. (Ratahallintokeskus 2006b, 68-84.) Kiu-
kaisissa on yksi liikenteenohjausraide ja yksi radanpidon raide. Vuojoella on yksi

liikenteenohjausraide.

TAULUKKO 6. Rautatieliikennepaikat Kokeméen ja Rauman vélilla

Liikennepaikka Ratakilometri Mitoittava raidepituus (m)
Kokemaki 284+442 795
Kiukainen 297+395 798
Vuojoki 318+501 782
Rauma 331+659 957

(Ratahallintokeskus 2006b, 45-61, 68-84.)

Ratahallintokeskuksen mukaan uusien rautatieliikennepaikkojen sijoittaminen rata-
verkolle on tehtdva siten, etta niistd on mahdollisimman hyvat yhteydet muuhun yh-
teiskuntaan, ja ne tayttavat mahdollisimman hyvin asiakaspalvelu- tai muun tehtéa-
vansa. HenkilOliikenneraidetta sijoitettaessa ja suunniteltaessa on huomioitava liiken-
teen maara ja vaatimukset, yhteydet muuhun yhteiskuntaan, matkustajien turvalli-
suus, ympéristdasiat, ratkaisujen tarkoituksenmukaisuus mahdollisimman véhilla

vaihdeyhteyksilla sekd radanpidon vaatimukset. (Ratahallintokeskus 2006a, 17, 51.)
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Seisakkeen vélittomasti raiteeseen liittyvien rakenteiden - laitureiden, sadsuojien se-
ka liikenneinformaatio- ja valaistuslaitteiden - rakentamisesta vastaa Ratahallinto-
keskus. Yhden seisakkeen osalta ndiden rakenteiden rakentamiskustannukset ovat
keskimé&éarin 70 000 euroa, kun laiturin pituus on 80-100 metri&, joka on riittava lii-
kennditéessd kahdesta vaunusta muodostuvalla moottorijunalla. Tarvittavan pyséa-
kdintialueen ja alueelle johtavien liikennevéylien jarjestamisesta vastaa kunta. Koh-
teissa, joissa alueelle on rakennettava uusi pyséakdintialue, kunnalle aiheutuvat raken-
tamiskustannukset ovat noin 75 000 euroa, kun pysakdintialue on paallystetty ja pin-
ta-alaltaan 600 m?. (Alku & Laaksonen 2006, 31.)

Uusina seisakkeina olisivat perusteltuja ainakin Eurajoki VVuojoen tasoristeyksen vé-
littoméassa laheisyydessé seka Leikari Lampola-Leikarin alueella Raumalla. Henkil6-
litkenteen laiturit olisi perusteltua rakentaa myo6s Kiukaisten ja Rauman olemassa
oleville liikennepaikoille. Eurajoelta on téalla hetkella rautatien tarjoamiin mahdolli-
suuksiin verrattuna huonot liikenneyhteydet esimerkiksi Tampereelle ja Helsinkiin.
Vuojoen tasoristeys on radanvarren paikoista se, johon on paras ja lyhin (2,5 km)
yhteys Eurajoen keskustaajamasta. Lampola-Leikarin alueesta on muodostumassa
huomattava kauppakeskittyma. Alueelta on myds lyhyt matka esimerkiksi linja-

autoasemalle, aluesairaalaan ja Vanhaan Raumaan.

Liitteend 1 olevaa ratapihakaaviota ja liitteessa 2 alempana olevaa Rauman aseman-
seutua kuvaavaa valokuvaa katsomalla voidaan todeta, etté laiturin sopivin paikka
olisi todennékoisesti raiteella 25 vaihteiden 8 ja 9 vélissa entisen rautatieaseman
edustalla. VR Cargon vaihto- ja jérjestelyty6toiminnan seka tavarajunaliikenteen hai-
riottdmyys ja esteettdmyys voitaisiin varmistaa rakentamalla vaihteen 9 kohdalle
valivaihde raiteiden 25 ja 26 valille. Jérjestelyll& voitaisiin pitdd Rauman jarjestelyra-
tapihan tavaraliikenteen kaytettavissa oleva kapasiteetti ldhes yhtd suurena kuin se on
ilman henkil6liikennettd. Raide 23 voitaisiin valmistaa sahkémoottorijunien huolto-
ja seisontaraiteeksi sdhkdistyksella. Liitteessé 2 ylempéna olevasta kuvasta ndhdaan,
ettd ratapihan portaalit ulottuvat jo valmiiksi osittain raiteen 23 péélle. Raiteen lop-
puosan sahkoistyksessa tarvittaisiin lisaksi kannatinpylvéita. Liitteessd 3 ylempéana
olevassa Eurajoelta otetusta kuvasta ndhdéan, etta paikalla on jo valmiiksi tilava py-
sékointialue, joskin ilman paéallystettd. Kiukaisissa on useita mahdollisia paikkoja

laiturille, kuten n&dhdaan liitteessé 3 alempana olevasta kuvasta.
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4.4 Ratakapasiteetti

Talla hetkelld voimassa oleva graafinen aikataulu rataosilta Tampere—Méntyluoto ja
Kokeméki—Rauma on liitteena 4. Henkil6junat on merkitty kuvaajaan jatkuvalla vii-
valla, tavara- ja veturijunat katkoviivalla. Liitteena 5 on luonnos rataosien Tampere—
Mantyluoto ja Kokemaki—Rauma graafisesta aikataulusta, johon on sovitettu henkil6-
junayhteydet Raumalta Kokemadelle Porin henkil6junille. Rauman henkil6junat on
merkitty kuvaajaan paksulla jatkuvalla viivalla. Aikataulun laatimisessa on kaytetty
henkildjunien pysahdysaikoina yhta minuuttia ja oletettujen pysékkien valisind mat-

ka-aikoina

o Kokeméki-Kiukainen (13 km) 7 minuuttia

o Kiukainen-Eurajoki (19 km) 11 minuuttia

e Eurajoki-Leikari (14 km) 8 minuuttia

e Leikari-Rauma (1 km) 1 minuutti (Ratahallintokeskus 2006b, 45-61; Ratahallin-
tokeskus 2007b).

Matka-aikojen laskennassa on kaytetty oletusarvoina

e matkanopeus 120 km/h
e kiihtyvyys ja hidastuvuus 0,75 m/s® (Valmet Oy 1979, 7-8).

Kuvaajaan piirretty aikataululuonnos osoittaa, etté ratakapasiteetti mahdollistaisi ny-
kyisilla liilkennemaarilla suorat henkiléjunayhteydet Tampereen ja Rauman valilla
samalla vuorotiheydelld kuin Tampereen ja Porin valilla ilman suuria muutoksia talla
hetkelld kulussa olevien henkil6-, tavara- ja veturijunien aikatauluihin tai uusien lii-
kenteenohjausraiteiden rakentamista, jos Raumalta lahtevat junat yhdistettéisiin Po-
rista lahteviin juniin Kokeméelld, ja paluusuunnan junat jaettaisiin Kokemaella olet-
taen, ettd junien yhdistamisessa kuluu viisi minuuttia ja jakamisessa kolme minuut-
tia. Liikenteen sujuvuuden varmistamiseksi olisi kuitenkin perusteltua nostaa rata-

osan kapasiteettia jakamalla suojavaleja itsetoimisilla linjasuojastusopastimilla.

Junien nopean yhdistdmisen edellytyksend olisi, ettd Porin ja Rauman henkildjunissa

kaytettéisiin kalustona keskendén yhteisajokelpoisia automaattikytkimilla varustettu-
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ja moottorijunia. Myodsk&aan junien lyhyet suunnanvaihtoajat Raumalla eivét sallisi
veturin vaihtamista junan paasta toiseen. Moottorijunien yhdistdmista nopeuttaa, kun
tapahtumaan on aina kaytettavissa kaksi kuljettajaa. Junaturvallisuussddnnén mukaan
moottorijunien yhdistdmisen yhteydessa riittdéd yksinkertainen paineilmajarrujen ko-
ettelu, jonka kuljettaja pystyy tekeméén ohjaamosta késin merkkilamppujen antaman
tiedon perusteella. Toinen huomattava tydvaihe valmistettaessa kokoonpanoltaan
muuttunutta junaa lahtdvalmiuteen on kulunvalvontalaitteen alustaminen syottamélla
junan muuttuneet tiedot. (Valmet Oy 1979, 71, 123; Ratahallintokeskus 2005.)

Tampereen ja Porin vélisten henkiléjunien suurin nopeus on 140 tuntikilometria. Ju-
nien ajamiseen nykyisid aikatauluja noudattaen kuitenkin riittaisi 120 tuntikilometrin
nopeus, koska junien vetdmisessé on kaytetty 140 tuntikilometrin nopeuteen kykene-
vien Srl- ja Sr2-sdhkovetureiden ohella korkeintaan 120 tuntikilometrin nopeuteen
kykenevia Dv12-dieselvetureita. Toisaalta esimerkiksi Sm1- tai Sm2-
séhkdémoottorijunan, joka kykenee korkeintaan 120 tuntikilometrin nopeuteen, kiih-
tyvyysominaisuudet ovat paremmat kuin veturivetoisella henkilgjunalla. (Eonsuu,
Honkanen & P6lho 1995, 92; Ratahallintokeskus 2006b, 99; VR Osakeyhtié 2003,
90.)

Ratakapasiteettia on haettava Ratahallintokeskukselta aikaisintaan kaksitoista ja vii-
meistddn kahdeksan kuukautta ennen aikataulukauden alkamista. Seuraava aikatau-
lukausi alkaa 9.12.2007, ja sita varten haettavan ratakapasiteetin hakuaika péattyi
9.4.2007. Aikataulukausi 2009 alkaa 14.12.2008. Tilapaisté liikennetta varten voi-
daan hakea kiireellista ratakapasiteettia sdadetyistd madréajoista riippumatta. Jos ha-
ettua litkennetta varten on osoitettavissa riittavasti ratakapasiteettia, sitd myonnetaan.
(Ratahallintokeskus 2006b, 23-25.)
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5 TARKOITUKSEEN SOVELTUVA KALUSTO

5.1 Yleista

VR Osakeyhtiolla on télla hetkelld kaytdssaan nelja erilaista sahkémoottorijunatyyp-
pié sek& yksi dieselmoottorivaunutyyppi. Sdhkémoottorijunista Sm1, Sm2 ja Sm4 on
suunniteltu l&hi- ja paikallisliikenteeseen, Sm3 eli Pendolino nopeaan liikenteeseen.
Dieselmoottorivaunu Dm12 on tarkoitettu paikallisliikenteeseen sdhkdistaméattomille
rataosille. (Eonsuu ym. 1995, 92-97; Lahelma & Juuti 2006, 24; Siltakoski 1999, 28;
VR-Yhtymé& Oy & Viestintdtoimisto Pohjoisranta 2006a, 17.)

Moottorijunissa on ohjaamot junayksikéiden molemmissa paissa, joten veturia ei
tarvitse vaihtaa junan toiseen paéhan ajosuuntaa vaihdettaessa. Lisdksi kaikissa
moottorijunatyypeissa on automaattiset keskuspuskimet, joita kéytetdan junayksikoi-
den kytkemisessa toisiinsa. Keskuspuskimet kytkevat junayksikot mekaanisesti,
pneumaattisesti ja sdhkdisesti. (Eonsuu ym. 1995, 92-94; M6ttéla 2006; Nummelin
2004a, 43; Siltakoski 1999, 30.)

5.2 Sml ja Sm2

Sm1 (Kuva 1) ja Sm2 ovat VR Osakeyhtion vanhempaa lahi- ja paikallisliikenteen
séhkdémoottorijunakalustoa. Junat on valmistanut Valmet Oy. Séhkoélaitteiden toimit-
taja on Oy Stromberg Ab. Sarjan Sm1 junat valmistuivat vuosina 1968-1973, sarjan
Sm2 junat vuosina 1975-1981. Kumpaakin sarjaa valmistettiin 50 junayksikkoa.
(Eonsuu ym. 1995, 92-95.)
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Kuva 1. Sm1-junayksikkd, kuva: Pertti Heikkinen

Kaksivaunuiset Sml- ja Sm2-junayksikot koostuvat vélikytkimilla toisiinsa Kiinteasti
liitetyistd moottorivaunusta ja ohjausvaunusta. Junayksikditd voidaan kytked paaty-
kytkimilla yhteen junaan enintéan viisi yksikkoa. Sm1 ja Sm2 ovat yhteisajokelpoi-
sia. Ovia voivat ohjata joko matkustajat ovien ulko- ja sisapuolelta paikallisohjauk-
sena tai kuljettaja ohjaamosta kauko-ohjauksena. Kuljettaja voi liséksi lukita ovet
sivukohtaisesti. (Valmet Oy 1979, 3, 67, 71, 114.)

Sm1 ja Sm2 ovat ulkomitoiltaan yhtenevét. Oleellisin junatyyppien valinen ero joh-
tuu koreista. Sm1:n kori on sikattua teréslevyd, Sm2:n sikkaamatonta kevytmetallia.
Korien eroavaisuuksista johtuen Sm2 on noin 17 tonnia kevyempi kuin Sm1. Junat

ovat kuitenkin suorituskyvyiltaan yhtenevét, koska Sm1:n moottoriteho on 240 kilo-

wattia Sm2:n moottoritehoa suurempi. (Eonsuu ym. 1995, 94; Valmet Oy 1979, 67.)

Teknisia maareita

e Suurin nopeus 120 km/h
e Moottoriteho

e Smil 860 kW

e Sm2 620 kW
e Paino

e Sm194t
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e Sm276t
e Istumapaikkoja
e Sm1175+16=191
e Sm2179+14=193
e Pituus puskimineen 53 250 mm
e Korin leveys 3 200 mm
e Korin korkeus 3 900 mm
e Lattian korkeus kiskonharjasta 1 150 mm
e alimman astimen korkeus kiskonharjasta 560 mm (Valmet Oy 1979, 7; VR-
Yhtymé Oy 2006).

VR Osakeyhtion Hyvinkaan ja Pasilan konepajat ovat uusineet Sm1/2-junayksikoité
perusteellisesti vuodesta 1996 lahtien. Ensimmainen koeluonteinen peruskorjaus teh-
tiin vuonna 1994. Peruskorjausohjelma valmistuu vuonna 2009. (Nummelin 1998,
36; VR-Yhtyma Oy 2006.)

Sm1/2-junien kéyttdaste on talla hetkelld varsin matala, vaikka junasarjoja kéyte-
taankin padkaupunkiseudun lahiliikenteen ohella myds Kouvolan ja Kotkan valisessé
henkil6liikenteesséd. Padkaupunkiseudun yhteistydvaltuuskunnan tekeman selvityk-
sen mukaan Sm1/2-junayksikoité on yliméérin noin 20 yksikon verran. Junat riitti-
sivat hyvin Tampere-Pori/Rauma -henkil6liikenteeseen. Lisaksi padkaupunkiseudun
lahiliikenteeseen tilattiin viime syksyna 32 uutta nelivaunuista Sm5-
sahkomoottorijunayksikkod, jotka saadaan kdyttdon vuosien 2009-2014 aikana. Sm5-
junien on tarkoitus vapauttaa koko Sm1-sarja padkaupunkiseudun lahiliikenteesta.
Tilaukseen siséltyy myos kaksi optiota yhteensé 47 junan lisatilauksista, jolloin Sm5-
junat vapauttaisivat Sm2-sarjankin. (Nummelin 2006, 38; Pyrhonen 2006, 8; Raide-
ryhmé 2005, 100.)

30 vuoden iastaan huolimatta Sm1/2-junat ovat peruskorjattuina kuranttia kalustoa
viela kymmenien vuosien ajan. 68 ensimmaisen sarjan Dv12-dieselveturia valmistui
vuosina 1963-1966, joten ne ovat yli kymmenen vuotta Sm1/2-junia vanhempaa ka-
lustoa. Naiden vanhimman sarjan Dv12-vetureiden peruskorjausohjelma on talla het-

kelld kdynnissa, ja valmistuu vuonna 2008. Peruskorjauksen jalkeen vetureiden aktii-
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vikéyttoa suunnitellaan jatkettavan muutama kymmenen vuotta. Sm1/2-
sdhkdémoottorijunissa on véhemmaén kuluvia osia kuin Dv12-dieselveturissa, joten
niiden kayttéidn voidaan odottaa muodostuvan pidemmaksi. (Eonsuu ym. 1995, 20;
Raideryhmad 2005, 110; Vauhkonen 2005, 14-15.)

5.3 Sm4

Sm4 (Kuva 2) on VR Osakeyhtion uudempaa lahi- ja paikallisliikenteen sahkémoot-
torijunakalustoa. Junat on valmistanut italialainen Fiat Ferroviaria. Sahkolaitteiden
toimittaja on italialainen Parizzi. Junat saatiin kdyttdon vuosina 1999-2005. Sarjaa
valmistettiin 30 junayksikkoa. (Siltakoski 1999, 28-30; VR-Yhtyméa Oy 2004.)

Kuva 2. Sm4-junayksikkd, kuva: Leif Rosnell, VR-Yhtyma Oy

Kaksivaunuiset Sm4-junayksikot koostuvat kahdesta toisiinsa liitetystd moottorivau-
nusta. Sm4:n suunnittelussa hyddynnettiin l&hiliikenteestd kertynyttd kokemusta ja
matkustajilta saatua palautetta. Eteisen lattia on samassa tasossa korkeiden laiturei-
den kanssa, ja ovet ovat entistd levedmmat. Paino ja teho ovat selvasti suuremmat
kuin Sm1/2-junissa, mutta jarrutusenergiaa takaisin verkkoon syottavé sahkojarru
muuttaa jopa 25 prosenttia junan liike-energiasta takaisin sahkdenergiaksi. (Siltakos-
ki 1999, 28.)

Teknisid maareita

e Suurin nopeus 160 km/h
e Moottoriteho 1 200 kW
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e Paino 114t
e Istumapaikkoja 184 + 8 = 192
e Pituus puskimineen 54 370 mm
e Korin leveys 3 200 mm
e Korin korkeus 4 400 mm
e Lattian korkeus kiskonharjasta
e matalalattiaosasto 580 mm
e paityosasto 2 200 mm (Siltakoski 1999, 30).

Sm4-junien kéyttoaste on tall& hetkella erittdin korkea. Junasarjaa kéytetdan paakau-
punkiseudun l&hiliikenteen lisaksi jonkin verran Helsingin ja Tampereen vélisessa
henkil6liikenteessd. Taman takia junia ei riittdisi Porin ja Rauman henkildjuniin.
Toisaalta pdékaupunkiseudun l&hiliikenteeseen vuodesta 2009 alkaen saatavat uudet
Sm5-séhkdmoottorijunat tulevat lissdmaédn vastaavaan kayttoéon soveltuvan sahko-
moottorijunakaluston méarad. Nopeusominaisuuksiensa takia Sm4-tyypin kayttami-
nen Porin ja Rauman junissa olisi perusteltua, jos junat ajettaisiin suoraan Helsinkiin.
(Nummelin 2006, 38; Pyrhonen 2006, 8.)

5.4 Dm12

Dm12 (Kuva 3) on VR Osakeyhtion uusi vahéliikenteisille, sahkoistamattomille ra-
taosille tarkoitettu dieselmoottorivaunu. Vaunut on valmistanut tshekkilédinen CKD
Vagonka. Dieselmoottoreiden toimittaja on saksalainen MAN. Vaunut otettiin liiken-
teeseen vuodesta 2004 alkaen. Sarjaa valmistettiin kaikkiaan 16 vaunua. (Nummelin
2004b, 42; VR-Yhtym& Oy & Viestintatoimisto Pohjoisranta 2006a.)
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Kuva 3. Dm12-moottorivaunu, kuva: Leif Rosnell, VR-Yhtyma Oy

Yhteen junaan voidaan kytkea enintdan kolme vaunua. Dm12 kuluttaa véhemmén
energiaa kuin dieselveturin vetdma henkil6juna, mutta moottorivaunuksi vaunu on
varsin raskas. Vaunun paino vaatii suurta tehoa, minké liséksi koneiston hyotysuhde
on huono. (Nummelin 2004b, 42; Raideryhma 2005, 106; VR-Yhtyma Oy & Viestin-
tatoimisto Pohjoisranta 2006a.)

Teknisia méaareita

e Suurin nopeus 120 km/h

e Moottoriteho 602 kW

e Paino55t

e |stumapaikkoja 60 + 3 = 63

e Pituus puskimineen 25 200 mm
e Korin leveys 2 850 mm

e Korin korkeus 4 218 mm

e Lattian korkeus kiskonharjasta 1 117 mm (Nummelin 2004b, 42).

Talla hetkella Dm12-vaunut ovat varsin tehokkaassa kdytdssa sahkoistamattomilla

rataosilla (Pyrhonen 2006, 11-12). Liséksi Dm12:n matkustajakapasiteetti ei riittaisi
Tampereen ja Porin vélisessa henkildjunaliikenteessd, joten Dm12:n kaytté Rauman
henkildliikenteessa ei mahdollistaisi Rauman henkildjunien yhdistdmista Porin hen-

Kilojuniin.



25

6 ASUKASKYSELY

6.1 Yleista

Kysely toteutettiin 7.3.-25.4.2007. 62 prosenttia vastaajista osallistui kyselyyn kaa-
vakkeita tayttamalla erilaisiin tydorganisaatioihin ja yhdistyksiin jarjestaytyneina
henkilGina. 28 prosenttia vastaajista tavoitettiin opiskelijaprojektilla, jossa toimi mi-
nun lisékseni haastattelijoina toista kymmenta logistiikan ensimmaisen ja toisen vuo-
sikurssin ammattikorkeakouluopiskelijaa, jotka saivat tydsta korvaukseksi opintopis-
teitd. Haastattelua tehtiin kauppakeskuksissa ja muissa julkisissa paikoissa.
Séhkopostitse tavoitettiin 6 prosenttia vastaajista. 4 prosenttia vastaajista oli Rauman
kaupunginkirjaston asiakkaita, jotka saivat tayttad kaavakkeita itsendisesti. Kyselyn

otos on kaikkiaan 424 henkilga.

6.2 Matkakohteet kotimaassa

Kyselysta selvisi, etté reilu kolmannes raumalaisten tekemistd kotimaanmatkoista,
jotka olisi mahdollista tehdé junalla, suuntautuvat Tampereelle tai akselille Tampe-
re-Kokemaki (Kaavio 1). Naistd matkoista suurin osa suuntautuu Tampereelle. Paa-

kaupunkiseudulle tehdaan reilu kolmannes kaikista matkoista.

10 %

21 % @ Kokemaki-Tampere

26 % m Tampere

O Paékaupunkiseutu

0 Muu Suomi

37 %

Kaavio 1. Matkojen jakaantuminen eri suuntiin



26

Tampere on ylivoimaisesti merkittavin matkakohde akselilla Tampere—Kokemaki,

kuten selviaa kaaviosta 2.
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Kaavio 2. Matkojen jakaantuminen vélilla Tampere—Kokeméki

6.3 Suhtautuminen eri matkustusmuotoihin

Matkustusmuotoa valitessaan raumalaiset arvostavat eniten turvallisuutta, mukavuut-

ta ja aikataulua (Kaavio 3). Ymparistotekijat jaavat vahaisimmalle huomiolle.

Kaavio 3. Matkustusmuodon valintaan vaikuttavien tekijoiden tarkeys
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Juna ndhd&an muita matkustusmuotoja parempana vaihtoehtona, kun tarkastellaan
turvallisuutta ja ymparistotekijoita (Kaavio 4). Aikataulu ndhdaan junan heikoimpana

ominaisuutena.
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4,5 - _

3,51 — _ |
3,0 O Henkildauto
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2,0
1,5
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0,5 1
0,0

Kaavio 4. Mielikuvat eri matkustusmuodoista

Henkilbauton, linja-auton ja junan matkustusmuodon valintaan vaikuttavien tekijoi-
den tarkeydellé painotetut keskiarvot eri tekijoiden saamista arvioista on esitetty

kaaviossa 5. Kaaviosta ndhdaan, ettd raumalaiset ndkevat junan huomattavasti linja-
autoa parempana, mutta eivat paljon henkil6autoa huonompana, matkustusvalineené

kotimaanmatkoilla.
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Kaavio 5. Eri matkustusmuotojen painotetut yleisarvosanat
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6.4 Rauman henkiléjunaliikenteen palauttaminen

Suurin osa raumalaisista arvioi tekevénsa yhdestd kymmeneen matkaa vuodessa, jos
Rauman henkiléjunaliikenne palautettaisiin (Kaavio 6). Keskiméarin raumalaiset

tekisivat kyselyn mukaan 6,9 matkaa vuodessa.
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Kaavio 6. Arvio Rauman henkildjunan kaytosta vuodessa

Vastaajien selked enemmistd néki vaihdottoman yhteyden tarkeéna tai erittéin tér-

kedné henkildjunan kilpailukyvyn kannalta (Kaavio 7).
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Kaavio 7. Vaihdottoman yhteyden merkitys henkil6junan kilpailukeinotekijané
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Suurin osa vastaajista piti nykyista rautatieasemaa parhaana paikkana pysékille
(Kaavio 8). Myos Leikarin alue osoittautui perustelluksi paikaksi pysakille. Isomet-
séntietd ei pidetty sopivana pysakin paikkana.
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Kaavio 8. Pysékin sopivin sijainti
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7 MATKUSTAJAMAARAENNUSTE

7.1 Asukaskyselyn perusteella

Rauman henkildjunien matkatuotto olisi asukaskyselyn perusteella 6,9 mat-
kaa/asukas/vuosi. Rauman asukasluku on noin 36 000 asukasta (Liidea Oy 2005).
Néiden tietojen perusteella Rauman henkildjunien vuosittainen matkustajamaara olisi
248 000 matkustajaa.

7.2 Pendeldintitilaston perusteella

Eurajoen ja Kiukaisten ndkdkulmasta Rauma on seutukunnan kaupunkikeskus, jossa
kuntien asukkaat kayvéat esimerkiksi tydssd, opiskelemassa tai ostoksilla (Liidea Oy
2005). Lisaksi Kokeméen—Rauman rautatien varrella sijaitsevien kuntien vélill4 on

kuntien valista liikennetta (Taulukko 7).

TAULUKKO 7. Pendeldinti akselilla Kokemaki—Rauma vuoden 2002 lopussa

Eurajoelle Kiukaisiin Kokemaéelle Raumalle
Eurajoelta 17 2 914
Kiukaisista 20 24 46
Kokemaeltd 1 21 16
Raumalta 510 31 9

(Liidea Oy 2005)

Talla hetkelld akselilla olevista kunnista ainoastaan Rauman ja Eurajoen valilla on

olemassa tydssakaynnin edellyttdma linja-autoyhteys (Liidea Oy 2005). Rauman ja

Kokeméen valilla on linja-autoyhteys soveltuvin osin kesdkuun alkuun saakka (Lii-

dea Oy 2005; Rantanen 2007). Junan markkinaosuus henkil6liikenteesta oli vuonna

2004 viisi prosenttia, henkildéauton 85 prosenttia, linja-auton kuusi prosenttia, lento-

koneen kaksi prosenttia ja muiden liikennemuotojen kaksi prosenttia (VR-Yhtyma

Oy & Viestintatoimisto Pohjoisranta 2006a, 10). Koska muut yhteydet puuttuvat,

voidaan olettaa, ettd akselilla lilkenndiva henkildjuna saisi Rauman ja Eurajoen valis-

té litkennetta lukuun ottamatta kaiken henkildautoliikenteelta yli jadvan markkina-

osuuden, 15 prosenttia, pendeliliikenteestd. Lentoliikenne- ja muiden liikennemuoto-

jen yhteyksien puuttuessa Rauman ja Eurajoen valisessé liikenteessa junan markKki-
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naosuuden voitaisiin odottaa olevan viisi prosenttia, jos henkiléauton markkinaosuus

olisi 89 prosenttia ja linja-auton kuusi prosenttia. Naihin paatelmiin perustuvat tyo-

matkalaismaaréat on esitetty taulukossa 8.

TAULUKKO 8. Pendeldijien maarat henkilojunissa akselilla Kokemaki—-Rauma

Eurajoelle Kiukaisiin Kokeméelle | Raumalle Y hteensa
Eurajoelta 2,6 0,3 45,7 48,6
Kiukaisista 3,0 3,6 6,9 10,5
Kokemaelta 0,2 3,2 2,4 2,4
Raumalta 25,5 4,7 1,4
Yhteensé 28,7 7,8 1.4 108,6

Jos oletetaan, ettd tyodssa kdydaan 230 paivana vuodessa, kertyy akselilla Kokeméki—

Rauma pendel6ijien tydmatkoista 25 000 matkaa vuodessa.

7.3 Porin henkildjunien matkustajamaarén perusteella

Rautatiemaantieteellisesti Rauman seutukunnan sijainti on erittéin lahelle saman-
tyyppinen kuin Porin seutukunnan sijainti. Suomen henkilgjunaliikenteen solmuase-
mista tarkein on Tampere. Sieltd on parhaat mahdolliset henkildjunayhteydet kaikki-
alle Suomeen. Porin ja Tampereen valimatka on rautateitse 135 kilometrid, Rauman
ja Tampereen lahes samanpituinen, 144 kilometrid (VR-Yhtyma Oy 2007). My0s
rautatieyhteys valtakunnan paakaupunkikeskukseen Helsinkiin kulkee sek& Porista
ettd Raumalta Tampereen kautta. Lisaksi Tampere on sekd Porin ettd Rauman nako-
kulmasta huomattava lahimmisté valtakunnanosien keskuksista. Seutukuntien rauta-
tiemaantieteellisistd samankaltaisuuksista johtuen on perusteltua tarkastella Porin
henkildjunien tdimanhetkistd matkustajaméérad ennustettaessa Rauman henkil6junien
matkustajaméérad henkildjunatarjonnan ollessa identtinen. (Ervasti, Kytoméki &
Paananen 1999, 218-220; Lahelma & Juuti 2006, 13.)

Porin seutukunnan asukasluku on noin 139 000 asukasta (Liidea Oy 2005), Porin
henkiljunien matkustajamaara vuonna 2006 noin 260 000 matkustajaa (Lahelma &
Juuti 2006, 35). Taémén perusteella Porin henkildjunien asukaslukuun suhteutettu
matkatuotto on 1,87 matkaa/asukas/vuosi. Rauman seutukunnan asukasluku on noin

67 000 asukasta. Jos Porin ja Rauman henkil6junien matkatuotot suhteessa asukaslu-
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kuun oletetaan yhté suuriksi, saadaan Rauman henkiljunien vuosittaiseksi matkusta-

jamadréksi 125 000 matkustajaa.

7.4 Ennusteiden vertailua

Asukaskyselyn perusteella saatu ennuste on huomattavasti suurempi kuin Porin hen-
kil6junien matkustajamééran perusteella saatu (Kaavio 9). Tahén voivat olla syyna
monet asiat. Asukaskyselyn tulosta voi vaaristaa se, ettd luvut ovat ihmisten arvioita.
Todellisuus ei valttamatta olisi yhteneva arvioiden kanssa. Toisaalta Porista on hyvét
lentoyhteydet Helsinkiin, mik& saattaa laskea Porin henkiljunien matkustajaméaaria.
Kapasiteetti-pylvas on saatu laskemalla istumapaikkakapasiteetti, kun liikenndidaan
liitteend 5 olevien aikataulujen mukaan siten, ettd yhden junan muodostaa yksi
Sm1/2-junayksikkd. Ottaen huomioon ruuhka-aikojen aiheuttaman vaihtelun juna-
vuorojen matkustajamaérissd, voidaan katsoa, ettd kapasiteetti olisi sopiva Rauman

henkildjunaliikenteessa.
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Kaavio 9. Ennusteiden vertailua (matkaa vuodessa yhteen suuntaan)
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8 LIIKENNOINTITALOUS

8.1 Kustannukset

8.1.1 Kilometrikustannukset

Sahkémoottorijunan kilometrikustannukset koostuvat ajosahkosta, ratamaksusta seka

junan huolto- ja korjauskuluista (Oksanen 2004, 64-65).

Sahko maksoi vuonna 2006 keskisuurelle teollisuudelle, jonka vuotuinen sahkoénku-
lutus on 10 gigawattituntia, veroineen keskimaarin 0,071 euroa kilowattitunnilta (Ti-
lastokeskus 2006). Sm1/2-junayksikdn ominaisenergiankulutus maaseudun paikallis-
lilkenteessé on 3,6 kilowattituntia ajettua kilometrié kohti (Mékel&, Tuominen &
Padkkonen 2006). Naiden tietojen perusteella Sm1/2-junayksikon kéyttaman ajosah-

kon hinta on

0,071 €/kWh x 3,6 kWh/km = 0,26 €/km.

Ratamaksu koostuu perusmaksusta ja rataverosta. Perusmaksu on henkil6liikenteessa
0,001189 euroa bruttotonnikilometriltg, ratavero 0,0001 euroa bruttotonnikilometrilta
(Ratahallintokeskus 2006b, 29). Sm1/2-junayksikon paino on istumapaikkojen olles-
sa tdynné keskimaarin 99,6 tonnia (Valmet Oy 1979, 7). Naiden tietojen perusteella

Sm1/2-junayksikon liikenndinnisté perittdvan ratamaksun suuruus on

(0,001189 €/tkm + 0,0001 €/tkm) x 99,6 t = 0,13 €/km.

Lahijunayksikon kokonaiskilometrikustannukset olivat vuonna 2004 paakaupunki-
seudun lahiliikenteessa 1,07 euroa ajettua kilometria kohti (Jyrald, Riikonen & Vep-
sélainen 2005). Toisaalta 1&hijunayksikon ominaisenergiankulutus on paékaupunki-
seudun lahiliikenteessé noin 33 prosenttia suurempi kuin muun Suomen paikallis-
junaliikenteessd (Mékeld ym. 2006). Néiden tietojen ja edelld lasketun perusteella

voidaan paatella, ettd Sm1/2-yksikon huolto- ja korjauskulut ovat

1,07 €/km - (0,13 €/km + 1,33 x 0,26 €/km) = 0,59 €/km.
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Edella esitetyn perusteella saadaan Sm1/2-junayksikén kilometrikustannukseksi

maaseudun paikallisliikenteessa

0,26 €/km + 0,13 €/km + 0,59 €/km = 0,98 €/km.

8.1.2 Tuntikustannukset

Tuntikustannukset koostuvat kuljettajan ja konduktdorin palkka- ja sivukuluista (Jy-
rala ym. 2005).

Junankuljetustehtavassé yksinajossa olevan veturinkuljettajan palkka on keskiméaarin
noin 2290 euroa kuukaudessa. Liséksi henkildjunankuljetustehtavéssa yksinajossa
olevalle, korkeintaan 140 tuntikilometrin nopeutta ajavalle veturinkuljettajalle mak-
setaan lisdpalkkiona veturirahaa noin 140 euroa kuukaudessa. Veturinkuljettajan ty6-
aika on 114 tuntia ja 45 minuuttia kolmen viikon jaksossa. Lauantaitydstd maksetaan
lauantaityokorvauksena 25 prosenttia yksinkertaisesta tuntipalkasta, sunnuntaitysté
100 prosenttia yksinkertaisesta tuntipalkasta. (Liikenne- ja Erityisalojen Tydnantajat
ry & Veturimiesten Liitto ry 2005.) VR-konsernin palveluksessa olevan henkildston
elake- ja muut sivukulut olivat vuonna 2005 noin 33 prosenttia palkoista (VR-
Yhtymé Oy & Viestintatoimisto Pohjoisranta 2006b, 46). Naiden tietojen perusteella
kuljettajan keskimadréiset palkka- ja sivukulut ovat, jos liséksi oletetaan, ett4 loma-
korvaukset, sairausajan palkat ja muut varsinaisen ty6ajan ulkopuoliset palkat ovat
30 prosenttia varsinaisista ty6ajalta maksetuista palkoista (Oksanen 2004, 90-91),

> +%+3J x 2204190 o~ 99,87 €/h.

1,30x 1,33 x | —
7 7 165,75

Jos konduktdorin palkan oletetaan olevan yhta suuri kuin veturinkuljettajan palkka,

saadaan edella esitetyn perusteella junayksikon tuntikustannukseksi
2 x 29,87 €/h =59,74 €/h,

kun junayksikdn miehistoon kuuluu kuljettaja ja konduktori. Jos junayksikdssa on
vain kuljettaja tai konduktdori, tuntikustannukset ovat 29,87 euroa.
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8.1.3 Vuorokausikustannukset

Vuorokausikustannukset koostuvat kaluston poistosta ja korosta, hallinnon kuluista,

vastuuvakuutuksesta seka muista kiinteista kustannuksista. (Jyrala ym. 2005)

Sm1/2-junat valmistuivat vuosina 1968-1981. Koska sdahkémoottorijunien suunni-
telman mukainen poistoaika on 25 vuotta tasapoistolla (VR-Yhtymé Oy & Viestinta-
toimisto Pohjoisranta 2006b, 46), Sm1/2-junien hankintahinta on jo kuoletettu.
Sm1/2-junia on peruskorjattu vuodesta 1996 lahtien. Peruskorjaukset valmistuvat
vuonna 2009. Sm1/2-junayksikén peruskorjaushinta on noin 800 000 euroa (Raide-
ryhma 2005, 110). Peruskorjaukseen mennessaan junasta on jéljella romuarvo. Junan
rakenteissa on suuria méaria kevytmetalleja, kuparia ynn& muita arvokkaampia me-
talleja. Jos oletetaan, ettd junan metalliromun arvo on yksi euro kiloa kohti, on ju-
nayksikdn romuarvo keskimaarin 85 000 euroa. Peruskorjatun junayksikén arvo on

siis noin 885 000 euroa.

Junan poisto ja korot voidaan laskea kayttaen yhtél6a

K:b-’t_)pXH(l_an),

jossa K on pitoajan pddomakustannukset, b arvonalenemisprosentti, p laskentakorko-
prosentti, H junan arvo peruskorjattuna, a arvonalenemiskerroin 1-b/100 ja n poisto-
aika (Oksanen 2004, 88). Jos junan poistoajan oletetaan olevan 25 vuotta, ar-
vonalenemisprosentin 1/25 eli 4 prosenttia, laskentakorkoprosentin 5 prosenttia ja

junan arvon peruskorjattuna 885 000 euroa, saadaan pitoajan pddomakustannuksiksi

_4+5

K 21=1 274 000 €.

x 885 000 € x[1— (1— %oo)

Vuorokautta kohti laskettuina yhden junayksikén padomakustannukset ovat

ix3—(]3'5 « 1274 000 €/vrk = 139,60 €/vrk.

25
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Hallinnon kulut, vastuuvakuutus ja muut kiinteat kustannukset ovat yhtd Sm1/2-

junayksikkoa kohti 338,88 euroa vuorokaudessa (Jyrala ym. 2005).
Edella esitetyn perusteella saadaan Sm1/2-junayksikén vuorokausikustannuksiksi

139,60 €/vrk + 338,88 €/vrk = 478,50 €/vrk.

8.2 Tuotot
Varovaisen arvion mukaan vuotuinen matkustajamaéara olisi 100 000 matkustajaa
kumpaankin suuntaan. VVuorokaudessa matkoja tehtaisiin keskimaarin

2x L 100000 = 548.
365

Jos lipun veroton hinta olisi Tampereen ja Rauman vélisell& osuudella
0,92 x 0,105 €/km x 144 km = 13,90 €,
olisivat lipputulot vuorokaudessa

548 x 13,90 € =7 617,20 €.

Tamperetta lahemmaés suuntautuvan paikallisliikenteen osuus matkoista olisi asukas-
kyselyn ja pendeldintitilaston perusteella niin vahainen, ett4 se on jatetty tassé huo-
mioitta.

8.3 Kannattavuus

Jos oletetaan, ettd junat liikenndisivat Tampereen ja Rauman valilla liitteessd 5 esi-
tettyjen aikataulujen mukaan, tarvittaisiin liikenteeseen kaksi junayksikkoa, joista
toinen olisi miehitettyna kello 5.00-20.00 ja toinen kello 6.40-23.40. Jos Rauman
junat liitettaisiin Kokemaell& Porin juniin, riittdisi Rauman juniin periaatteessa yksi

kuljettaja vuorollaan. Tuntikustannukset olisivat vuorokaudessa
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(19 + 15 + 17) hivrk x 29,87 €/h = 1 523,37 €/vrk,

jos junassa olisi konduktdori. llman konduktodrid vuorokautiset tuntikustannukset

olisivat

19 hivrk x 29,87 €/h = 567,53 €/vrk.

Kahden Sm1/2-junayksikon vuorokausikustannus on

2 x 478,50 €/vrk = 957,00 €/vrk.

Junayksikoiden liikenndidessd Tampereen ja Rauman valia liitteessa 5 esitettyjen

aikataulujen mukaan, kertyisi kilometrikustannuksia vuorokaudessa

12 x 144 km/vrk x 0,98 €/km =1 693,44 €/vrk.

Kaikkiaan liikennointikustannukset olisivat oletetun kaltaisessa liikenteessa

1523,37 €/vrk + 957,00 €/vrk + 1 693,44 €/vrk = 4 173,81 €/vrk,

jos junayksikdn miehistoon kuuluisi kuljettaja ja kondukt6ori. Jos junayksikén mie-

hist6on kuuluisi vain kuljettaja, olisivat liikenngintikustannukset

567,53 €/vrk + 957,00 €/vrk + 1 693,44 €/vrk = 3 217,97 €/vrk.

Tampereen ja Rauman valisen henkiljunaliikenteen toimintaylijagdma olisi keski-

maarin

7617,20 €/vrk - 4 173,81 €/vrk = 3 443,39 €/vrk,

45 prosenttia lipputuloista, jos junan miehist6on kuuluisi kuljettaja ja konduktdori.
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Syottoliikenndintimallissa, jossa Rauman junat liikennoisivat Kokeméen ja Rauman
valilla syottden Tampereen ja Porin vélilla liikenndivié junia, olisivat kalusto- ja
miehistotarve Kokemden ja Rauman valisessé liikenteessa yhté suuret kuin syottolii-
kenteen tyyppisessa liikenteessd. Samoin kalusto- ja miehistotarve seka junayksikko-
kilometrit Kokeméen ja Tampereen Vélill4 olisivat periaatteessa samat molemmissa
tilanteissa, joskin syottdliikenndintimallissa Porin junissa tarvittaisiin Kokemaen ja
Porin vélilla ylimaaréista kapasiteettia raumalaisia matkustajia varten. Syo6ttoliiken-
nointimalliin siséltyisi siis ainakin periaatteessa jonkinasteista tehottomuutta kalus-

ton, ja mahdollisesti myds henkildston, kaytossa.
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9 JOHTOPAATOKSET

9.1 Yhteenveto

Henkildjunaliikenne olisi huomattava parannus Rauman seutukunnan liikenneyhte-
yksiin niin kauko- kuin paikallisliikenteessa. Hyvat liikenneyhteydet ovat yksi tér-
keimmisté kuntien kilpailukeinotekijoistd. Rauma, Eurajoki ja Kiukainen ovat muut-
totappiokuntia, minka takia liikenneyhteyksien parantaminen olisi ndiden kuntien
kannalta varsin perusteltua. Henkildjuna olisi erittdin edullinen ratkaisu tahan pyrit-

taessa.

Euroopan unioni puoltaa ainakin periaatteellisella tasolla henkiléjunaliikenteen kehit-
tdmista. Liikenne- ja viestintdministerion kanta uutta henkil6junaliikennettd kohtaan
ei ole yhtd myonteinen, joskin se suhtautuu myo6tasukaisemmin sellaiseen liikentee-
seen, joka parantaa muuttotappioalueiden kilpailukykya ja palvelee tyématkaliiken-
nettd. Rauman henkildjunaliikenne tayttéaisi nama vaatimukset ainakin jossain méaa-

rin.

Ratatekniset valmiudet henkil6junaliikenteen kdynnistdmiselle ovat erittdin hyvét.
Liikenteen aloittaminen vaatisi suhteellisen vahaisid muutoksia raiderakenteeseen.
Ratakapasiteetin riittdvyyden ja liikenteen sujuvuuden kannalta olisi perusteltua nos-
taa Kokemden ja Rauman valisen rataosan nopeusrajoitusta 100 tuntikilometrista 120
tuntikilometriin. Tasoristeyksiin ei olisi valttdmatonta tehdd muutoksia, mutta muu-
toksilla voitaisiin parantaa turvallisuutta. Uusien seisakerakenteiden rakentamiskus-
tannukset olisivat Ratahallintokeskukselle korkeintaan 280 000 euroa, Rauman kau-
pungille korkeintaan 150 000 euroa, Eurajoen kunnalle korkeintaan 75 000 euroa
sekd Kiukaisten kunnalle korkeintaan 75 000 euroa. Yhteydet muuhun yhteiskuntaan

ovat jo valmiiksi hyvét varteenotettavilta seisakkeiden paikoilta.

VR Osakeyhtiolla on olemassa tarkoitukseen erittdin hyvin soveltuvaa ylimaaréista
Sm1/2-séhkdémoottorijunakalustoa. Kalusto on vanhaa, mista johtuen sen padoma-
kustannukset ovat alhaiset. Toisaalta kalustoa peruskorjataan télla hetkella, joten silla

on jaljella viel& runsaasti teknista kayttoikad, matkustamoiden laatu on yht& hyvéa
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kuin uudessa kalustossa, ja huoltokustannusten seka vikaantumistiheyden voidaan
olettaa pysyvan kohtuullisissa rajoissa. Suhteellisen kevytrakenteisten séhkémootto-

rijunien kayttokustannukset ovat matalat.

Asukaskyselysté saadut tulokset ovat varsin myonteiset henkildjunaliikenteen kan-
nalta. Liikenteelle on olemassa kysyntaa - jopa siina madrin, etta liikenne olisi to-
dennékoisesti taloudellisesti kannattavaa. Lisaksi VR Osakeyhti6 hyotyisi liikentees-
t& vélillisesti muun Suomen junien matkustajaméarien kasvaessa. Toisaalta asukas-
kysely osoittaa, ettd vaihdoton yhteys ainakin Tampereen ja Rauman vélill& olisi erit-
téin tarked junan kilpailukyvyn kannalta. Junien yhdistettdvyys antaa tdhén edullisen

ratkaisun.

9.2 Toimenpide-ehdotukset

Tehdyn selvityksen perusteella nayttaa ilmeiseltd, ettd Rauman henkil6junaliikenteel-
I& olisi huomattavia mahdollisuuksia, ja selked tilaus asiakkailta. Selvityksessé esiin
tulleiden seikkojen perusteella ehdotankin, ettd ryhdytaén toimenpiteisiin laiturira-
kenteiden rakentamiseksi Kiukaisiin, Eurajoelle, Leikariin ja Raumalle sekd nopeu-
den nostamiseksi 100 tuntikilometrista 120 tuntikilometriin vélilla Kokemaki-
Rauma. Kustannuksia voidaan laskea rakentamalla laiturit betonin ja asfaltin asemes-
ta puusta. Jos matkustajaméaara vakiintuu vuosien kuluessa riittavalle tasolle, voidaan
selvittdd uudelleen betonista ja asfaltista rakennettujen laitureiden tarkoituksenmu-

kaisuutta.

Raiderakenteeseen tehtdvien muutosten, seisakerakenteiden rakentamisen sek& mah-
dollisen tasoristeysturvallisuuden parantamisen rahoituksesta olisi ndhdékseni tarkoi-
tuksenmukaista aloittaa neuvottelut Rauman kaupungin, Eurajoen kunnan, Kiukais-
ten kunnan, Satakuntaliiton, Ratahallintokeskuksen, liikenne- ja viestintaministerion

sekd Euroopan aluekehitysrahaston kesken.

VR Osakeyhtid on ilmoittanut, ettei se ole kiinnostunut Rauman henkil6junaliiken-
teestéd (Liidea Oy 2005). Jos VR Osakeyhtio ei muuta kantaansa, nékisin perusteltu-
na, ettd liikkenndinti jarjestettdisiin ostoliikenteen tapaan siten, etta liikenteen ostaja

ostaisi liikkenndinnin VR Osakeyhtioltd, mutta lipputulot tilitettéisiin liikkenteen osta-
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jalle. Nain VR Osakeyhti6 ei joutuisi ottamaan liikeriskid, mutta toisaalta toimin-
taylijadma jakaantuisi liikenteen ostajan ja VR Osakeyhtion kesken, eiké todennakoi-

sesti kumpikaan joutuisi tuottamaan tappiota.

Avorahastusta kayttdmalla liikenndintikustannuksia voitaisiin laskea huomattavasti,
ja ndin parantaa liikenteen kannattavuutta. VR Osakeyhtion olemassa oleva lipun-
myyntijarjestelma antaisi télle hyvéat edellytykset. Sm1/2-junissa on jo valmiina li-
punleimauslaitteet. Lisédksi Euroopan unioni edellytt&dd junamiehiston tuottavuuden
nostamista henkildjunaliikenteen kilpailukyvyn eduksi. Avorahastus voisi olla perus-
teltu ratkaisu Rauman henkiléjunaliikenteessd, jos VR Osakeyhtio nakee kannatta-
vuuden muutoin liian heikkona. T&ll6in asiasta olisi syyt4 neuvotella VR Osakeyhti-

0n ja Rautatieldisten liiton kesken.
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